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Diese Erfindung bezieht sich allgemein auf eine Fahrzeugklimaan- 
lage und ein -He i 2 system. 

Eine herkommliche Fahrzeugklimaanlage und herkommliches Heizungs- 
system sind schematisch in Figur 1 dargestellt. Die Fahrzeugkli- 
raaanlage und das Heizsystem enthalten einen Kuhlkreislauf mit 
einem ersten Warmetauscher , einen Kompressor, einem zweiten warme- 
tauscher und einem Trockner, von denen jeder durch ein Rohrteil in 
Reihe verbunden ist. Ein thermisches Expansionsventil ist zwischen 
dem Trockner und dem ersten Warmetauscher vorgesehen. 

Es soil Bezug genommen werden auf Figur 1^ der erste Warmetau- 
scher, z. B. ein Verdampfer 11 ist einem Fahrgastraum 20 eines 
Automobiles vorgesehen, genauer gesagt in einer Leitungsanordnung 
30, die unter dem Armaturenbrett 21 des Automobiles angeordnet 
ist. Die Leitungsanordnung 30 enthalt eine Leitung 31, in der der 
Verdampfer 11, ein Heizkern 32 und ein Geblase (nicht gezeigt) 
vorgesehen sind. Eine Luftklappe 3 3 ist ebenfalls in der Leitung 
31 vorgesehen und off net und schlieBt selektiv eine AuBenluft- 
einlaBof fnung 34 und eine Fahrgastraumluf teinlafiof f nung 35 durch 
ihr Schwenken. In Figur 1 schlieBt die Luftklappe 33 die Fahr- 
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gastraumlufteinlaSoffnung 35, das heiBt, sie off net die AuBen- 
lufteinlaBSffnung 34. Daher wird das Geblase nur zum Einfahren der 
AuBenluft in die Leitung 31 durch die AuBenluf teinlaBof fnung 34 
benutzt. Der Heizkern 32 wird als eine Heizquelle des Heizsyste- 
aes durch Benutzen der warme des Motors 50 benutzt. 

Der zweite warmetauscher , z. B. ein Kondensator 12 ist in dem an 
emem vorderen Abschnitt des Automobiles vorgesehenen Motorraumes 
60 vorgesehen, genauer gesagt vor einera Kvihler 51. AuBenluft wird 
m den Motorraum 60 geleitet und geht durch den Kondensator 12 und 
den KQhler 51 durch den Betrieb eines Kondensatorventilators 13 
und eines KOhlerventilators 52. Folglich tauscht ein Kflhlmittel in 
dem Kondensator 12, das von dem Kompressor (nicht gezeigt) flieBt 
warme mit der AuBenluft, das heiBt das KQhlmittel wird durch seine 
W?"nestrahlung in die AuBenluft kondensiert. , 

wenn bei der obigen Anordnung verlangt wird, daB der Fahrgastraum 
20 gekOhlt wird, wird die AuBenluft kontinuierlich in die Leitung 
31 durch die AuBenlufteinlaBaffnung 34 gefiihrt und geht durch den 
Verdampfer 11 durch den Betrieb des Gebiases. Folglich tauscht die 
AuBenluftwarme mit dem Ktthlmittel in dem Verdampfer li, das heiBt 
das Kuhlmittel in dem Verdampfer 11 wird durch Aufnahme von warme 
m sach aus der AuBenluft verdampft. Folglich wird die AuBenluft 
gekQhlt und in den Fahrgastraum 20 geblasen, wodurch der Fahrgast- 
raum 20 gekuhlt wird. SchlieBlich flieBt die Luft in dem Fahrgast- 
raum 20 kontinuierlich nach auBerhalb des Automobiles durch einen 
Luftabzug 40, der an beiden hinteren saulen des Automobiles gebil- 
det xst. in dieser Situation wird der Heizkern 32 in einem Zustand 
gehalten, in dem seine Tatigkeit angehalten ist. Wenn andererseits 
gewunscht wird, das der Fahrgastraum 20 warm wird, wird AuBenluft 
kontinuierlich in die Leitung 31 durch die AuBenlufteinlaBaffnung 
34 exngefUhrt, und sie geht durch den Heizkern 32 durch den 
Betrieb des Gebiases. Folglich tauscht die AuBenluftwarme mit dem 
Heizkern 32. Daher wird die AuBenluft erwarmt und in den 
Fahrgastraum 20 geblasen, wodurch die Luft in dem Fahrgastraum 20 
erwarmt wird. SchlieBlich flieBt die Luft in dem Fahrgastraum 20 
kontinuierlich nach auBerhalb des Automobiles durch den an beiden 
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hinteren Saulen des Automobiles gebildeten Luftabzug 40. In dieser 
Situation wird die Klimaanlage in einem Zustand gehalten, in dem 
ihr Betrieb angehalten ist. 

Die obigen Absatze erwahnen nur den AuBenluf teinlaBmodus , das 
heist die Situation, in der die AuBenluf teinlaBof f nung 34 nur 
geoffnet ist, der obige herkommliche Typ einer Kraf tf ahrzeug- 
klimaanlage und Heizsystem kann jedoch zwei andere Modi annehmen, 
von denen einer der FahrgastraumlufteinlaBmodus ist und der andere 
der GemischtlufteinlaBmodus. Der FahrgastraumeinlaBmodus bedeutet 
die Situation, in der die Fahrgastrau2nlufteinlaB6f f nung 35 geoff- 
net ist, das helBt die AuBenluf teinlaBof f nung 34 ist durch die 
Luftklappe 33 geschlossen, wie durch die gestrichelte Linie in 
Figur 1 gezeigt ist. Der GemischtlufteinlaBmodus bedeutet die 
Situation, in der die sowohl die AuBenluf teihlaB5ff nung 34 als 
auch die Fahrgastraumluf teinlaBof f nung 35 of f engehalten werden. 

Bei der Klimaanlagestuf e mit dem FahrgastraumlufteinlaBmodus wird 
die Feuchtigkeit im Fahrgastraum 20 stark abgesenkt, da nur Fahr- 
gastraumluft in dem Fahrgastraum 20 zirkuliert, wodurch sich die 
Fahrgaste ungemiitlich fuhlen. Zusatzlich beschlagen sich bei der 
Heizstufe mit dem FahrgastraumlufteinlaBmodus die Innenoberf lachen 
der Fensterscheiben des Automobiles, da nur die Fahrgastraumluf t 
in dem Fahrgastraum 20 zirkuliert, wodurch die Sicherheit zum 
Fahren des Automobiles verhindert wird. Daher ist es sowohl fur 
die Klimaanlagen- als auch Heizstufe zum Verhindern der obigen 
Defekte wtinschenswert , den AuBenluf teinlaBmodus so hSufig wie 
moglich zu benutzen, damit kontinuierlich frische AuBenluf t in den 
Fahrgastraum 20 eingefuhrt wird. 

Wenn jedoch bei diesem Stand der Technik die Klimaanlage und das 
Heizsystem in dem AuBenluf teinlaBmodus tatig sind, flieBt die 
gekiihlte (in der Klimaanlagenstuf e) oder erwarmte (in der Heiz- 
stufe) Fahrgastraumluf t rait einem Betrag, der gleich dem Betrag 
der von auBen in den Fahrgastraum hereingef uhrten Luft ist, kon- 
tinuierlich nach auBerhalb des Automobiles, wobei kein Beitrag zxm 
Warmetauschen des zwei ten Warmetauschers geliefert wird. Daher 



- 4 - 



wird die Effektivitat der Klimaanlage und des Heizsystemes stark 
reduziert. Folglich konnen die Klimaanlagen- und Heizstufe mit dem 
AuBenlufteinlaBmodus nicht wahrend einer langen Zeit aufrecht- 
erhalten werden, wenn die AuBenluft heiB (in der Klimaanlagen- 
stufe) Oder kalt (bei der Heizstufe) ist. 

Weiterhin ist ein anderer Stand der Technik einer Kraftfahr- 
zeugklimaanlage und eines Heizsystemes in der Japanischen 
Patentanmeldung JP-A-62-181 909 offenbart. Bei dem obigen Stand 
der Technik enthait das Klimaanlagen- und Heizsystem einen 
wanaepumpenkreislauf . Wenn der warmepumpenkreislauf zum Erwarmen 
des systemes benutzt wird, wird der erste WSrmetauscher , der im 
Inneren des Pahrgastraumes vorgesehen ist, als Kondensator 
benutzt, und der zweite Wdrmetauscher, der in dem Motorraum 
vorgesehen ist, wird als Verdampfer benutzt. Es ist jedoch 
notwendig, einen effektiven warmetausch des zweiten Warmetauschers 
aufrechtzuerhalten, selbst wenn die AuBenluf ttemperatur niedrig 
ist. Daher ist der Hechanismus zum Leiten der Luft zu dem zweiten 
warmetauscher kompliziert aufgrund des Vorsehens heiBer Luft an 
dem zweiten warmetauscher zum Warraetauschen damit, die von dem 
Motor erzeugt wird. 

Die JP-A-57-178 913 beschreibt eine Klimaanlage fQr ein Fahrzeug, 
die im Warm- und KOhlmodus betreibbar ist. Dieses Dokument offen- 
bart einen KQhlkreislauf , der mit Durchgangen und Schalttaren 
versehen ist. Diese SchalttQren kOnnen so angeordnet werden, daB 
entweder warme Luft von der AuBenseite gekOhlt und in das Innere 
des Autos gefflhrt wird, oder kalte Luft von auBen erwarmt und in 
das Innere des Autos gefflhrt wird. Diese Anlage bendtigt jedoch 
einen komplizierten Mechanismus zum geeigneten Anordnen der 
Schaltttiren, und die jeweilige Anordnung der verschiedenen 
benatigten EinlSsse und Ausiasse bleibt unklar. 

Die US-A-412 425 beschreibt eine Klimaanlage und ein 
Ventilationssystem fur ein Motorauto, bei dem warmetauscher vorn 
Oder hinten in dem Fahrgastratam angeordnet sind. Dieses Dokument 
beschreibt ein Verfahren zum Verringern der thermischen Belastung 
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des Heiz- und Kahlsystemes durch Mischen verschiedener Luftfliisse, 
bevor die Luft durch den Warmetauscher gefuhrt wird. 

Die US-A-4 688 394 beschreibt schlieBlich eine reversible 
Warmepumpe eines geschlossenen Kreislaufes mit einem einzelnen 
Warmetauscher, der selektiv als Verdampfer und Kondensator wirkt. 
Eine durch diesen Warmepumpenkreislauf realisierte Klimaanlage 
leidet jedoch unter den gleichen Nachteilen, wie sie oben be-- 
schrieben worden sind, wobei ein permanenter FluB von AuBenluft, 
die zu kOhlen ist, eine hohe Belastung auf den Kreislaus ausfibt, 

Folglich ist eine Aufgabe dieser Erfindung, die Effektivitat einer 
Kraftfahrzeugklimaanlage und eines Heizsystemes mit einem 
einfachen Mechanismus zu verbessern. 



Dieses Problem wird durch die Kraftfahrzeugklimaanlage gelost, wi 
sie in Anspruch 1 beschrieben ist^ und durch das Verfahren zum 
Vorsehen gekuhlter Luft, wie es in Anspruch 7 beschrieben ist. 

Bevorzugte Ausf Qhrungsf ormen sind in den Unteranspruchen 
beschrieben. Ein vollstandigeres Verstehen der vorliegenden 
Erfindung und viele der begleitenden Vorteile davon werden leicht 
erhalten, wShrend die Erfindung besser aus der folgenden 
Beschreibung unter Bezugnahme auf die beigeftigten Zeichnungen 
verstanden wird. 



Figur 1 ist eine schematische Darstellung eines herkommlichen 
Types einer Kraftfahrzeugklimaanlage und eines Heizsystemes. 
Figur 2 ist eine schematische Darstellung eines Kraf tf ahrzeug- 
klimaanlagen- und Heizsystemes gemSB einer AusfOhrungsform der 
vorliegenden Erfindung. 

Figur 3 ist eine teilweise vergr6Berte schematische Darstellung 
des in Figur 2 gezeigten Kraf tf ahrzeugklimaanlagen- und Heiz- 
systemes . 

Figur 4 ist ein Blockschaltbild einer W^rmepumpenschaltung, die 
fur das in Figur 2 gezeigte Kraf tf ahrzeugklimaanlagen- und 
Heizsystem benutzt wird. 
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Ein Kraf tf ahrzeugklimaanlagen- und Heizsystem gemaB einer 
Ausfxihrungsform ist schematisch in Figur 2 dargestellt. 

Es wird Bezug genommen auf Figur 2, ein erster Warmetauscher 71 
ist in eineiD Fahrgastraum 20 eines Automobiles vorgesehen, genauer 
gesagt in einer ersten Leitungsanordnung 70, die unter einem Arma- 
turenbrett 21 des Automobiles angeordnet ist. Die erste Leitungs- 
anordnung 70 enthalt eine erste Leitung 72, in der der erste 
Warmetauscher 71, eine Luftklappe 73 und ein GeblSse (nicht ge- 
zeigt) vorgesehen sind. Die Luftklappe 73 off net und schlieBt 
selektiv eine erste AuBenlufteinlaBdf fnung 74 und eine erste 
FalirzeugraumlufteinlaBaffnung 75 durch ihr Schwenken. In Figur 2 
schlieBt die Luftklappe 73 die erste Fahrgastraumluf teinlaB6f f- 
nung 73, das heiBt off net die erste AuBenlufteinlaBdf fnung 74. 
Daher wird das GeblSse nur zum Einf uhren der AuBenluft in die 
Leitung 72 durch die erste AuBenlufteinlaBdf fnung 74 benutzt. 

Es sei zusStzlich auf Figur 3 Bezug genommen, ein zweiter warme- 
tauscher 81 ist in dem Kofferraum 90 vorgesehen, der an dem 
hinteren Abschnitt des Automobiles angeordnet ist, genauer gesagt 
in einer zweiten Leitungsanordnung 80, die hinter dem RQcksitz 91 
des Automobiles angeordnet ist. Die zweite Leitungsanordnung 80 
enthait eine Luftklappe 82, einen Motorventilator 83 und ein 
Gehause 84, in dem der zweite Warmetauscher 81 vorgesehen ist. 
Eine groBe Offnung 84a ist an einem Boden des Gehauses 84 ge- 
bildet, so daB der Motorventilator 83 darin vorgesehen ist. Eine 
Oberseite des Gehauses 84 ist so geformt, daB sie zwei schrSge 
Oberfl^chen aufweist, das heiBt ein Giebeldach. Eine zweite 
Fahrgastraumluf teinlaB6f fnung 85 ist an der vorderen (nach rechts 
in Figur 3) geneigten Oberseite gebildet. Eine zweite AuBenluft- 
einlaBdf fnung 86 ist an der hinteren (nach links in Figur 3) 
schragen Oberseite gebildet. 

6ffnungen 85a, 86a sind in einer hinteren Hutablage 85b bzw. dem 
Kofferraumdeckel 86b gebildet. Eine Leitung 87 verbindet luftdicht 
die zweite FahrgastraxmlufteinlaBof fnung 85 mit der Offnung 85a. 
Eine Leitung 88 verbindet luftdicht die zweite AuBenluftein- 



layoff nung 86 mit der Offnung 86a. Die Leitungen 87, 88 und das 
Gehause 84 sind als ein Korper gebildet. Die Luftklappe 82 off net 
und schlieBt selektiv die zweite FahrgastraumlufteinlaBof f nung 85 
und die zweite AuBenluf teinla66f f nung 86 durch ihr Schwenken. In 
Figur 3 schlieBt die Luftklappe 82 die zweite AuBenluf teinlaB- 
offnung 86, das heiBt off net die zweite Fahrgastraumluf tein- 
laBoffnung 85. Daher wird der Motorventilator 83 nur zum Einfiihren 
von Fahrgastraumluf t in das Gehause 84 durch die Offnung 85a und 
die zweite Fahrgastraumluf teinlaB5ff nung 85 benutzt. Wenn jedoch 
die Luftklappe 82 die zweite Fahrgastraumluf teinlaBdffnung 85 
schlieBt, das heiBt die zweite AuBenlufteinlaBdf f nung 86 dffnet, 
wie es durch die gestrichelte Linie in Figur 3 gezeigt ist, wird 
der Motorventilator 83 nur zum Einfahren von AuBenluf t in das 
Gehause 84 durch die Offnung 86a und die zweite AuBenluf tein- 
laBdffnung 86 benutzt. 

Eine Antriebsvorrichtung (nicht gezeigt) ist mit der Luftklappe 82 
zum Schwenken der Luftklappe 82 wie folgt verbunden. Wenn das 
Kraftfahrzeugklimaanlagen- und Heizsystem in dem AuBenluftein- 
lafimodus tatig ist, schlieBt die Luftklappe 82 die zweite AuBen- 
luf teinlaBoff nung 86, das heiBt sie off net die zweite Fahrgast- 
raumluf teinlaB5ff nung 85. Wenn andererseits das Kraftfahrzeug- 
klimaanlagen- und Heizsystem in dem Fahrgastraumluf teinlaBmodus 
tatig ist, schlieBt die Luftklappe 82 die zweite Fahrgastraum- 
luf teinlaBoff nung 85, das heiBt 6ffnet die zweite AuBenluf tein- 
laBoff nung 86. Wenn weiterhin mindestens eine der TGren des 
Automobiles betatigt wird, off net die Luftklappe 82 die zweite 
Fahrgastraumluf teinlaBoff nung 85 zum Verhindern, daB sich die 
FahrgMste unbequem fuhlen, z. B. Ohrenschmerzen der Fahrgaste 
aufgrund des schnellen Anstieges oder Fallens des Druckes in dem 
Fahrgastraum f20. 

Das oben erwahnte Kraftfahrzeugklimaanlagen- und Heizsystem 
enthalt weiter einen Warmepumpenkreislauf , der diagrammartig in 
Figur 5 dargestellt ist. 



Es wird Bezug genommen auf Figur 5, der Warmepumpenkreislauf 
enthalt den ersten Warmetauscher 71, den zweiten Warmetauscher 81, 
einen Akkumulator 100, einen Kompressor 101 und ein Vierwegeventil 
102. Eine erste, zweite, dritte und vierte Offnung I02a, 102b, 
102c und 102d des Vierwegeventiles 102 slnd uiit der AuslaBof f nung 
des Kompressors 101, dem ersten Warmetauscher 71, dem zweiten 
Warmetauscher 81 bzw. einer EinlaBdf fnung des Akkumulators 100 
verbunden. Eine AuslaBdf fnung des Akkumulators 100 ist mit einem 
AnsauganschluB des Kompressors 101 verbunden. Ein erstes Riick- 
schlagventil 103 und ein erstes Expansionsventil 104 sind in Reihe 
zwischen dem ersten und zweiten Warmetauscher 71, 72 vorgesehen. 
Ein zweites Rdckschlagventil 106 und ein zweites Expansionsventil 
105 sind ebenfalls zwischen dem ersten und zweiten Warmetauscher 
71, 72 in Reihe vorgesehen. Daher sind das erste RUckschlagventil 
103 und das erste Expansionsventil 104 parallel zu dem zweiten 
Riickschlagventil 106 und dem zweiten Expansionsventil 105 
vorgesehen. In Figur 5 zeigen die gestrichelten Pfeile den FluB 
von Kiihlmittel, wenn der Warmepumpenkreislauf fur das Klimaan- 
lagensystem benutzt wird, und die durchgezogene Pfeile zeigen den 
FluB von Kuhlmittel, wenn die warmepximpe eines Heizsystemes be- 
nutzt wird. 

Wenn im Betrieb verlangt wird, daB der Fahrgastraum 20 gekdhlt 
wird, wird der Warmepumpenkreislauf fur das Klimaanlagensystem so 
benutzt, daB geeignet Elemente des Kreislaufes unter Benutzung des 
Vierwegeventiles 102 verbunden werden. Weiterhin schlieBt die 
Luftklappe 73 der ersten Leitungsanordnung 70 die erste Fahrgast- 
raumlufteinlaBof fnung 75, das heiBt off net die erste AuBenluft- 
einlaB5f fnung 74, Gleichzeitig schlieBt die Luftklappe 82 der 
zweite nLeitungsanordnung 80 die zweite AuBenlufteinlaB5f fnung 86, 
das heiBt off net die zweite FahrgastraumlufteinlaBof fnung 85. 
Folglich wird die AuBenluft kontinuierlich in die Leitung 72 durch 
die erste AuBenlufteinlaBof fnung 74 eingefuhrt und geht durch den 
ersten Warmetauscher 71 als ein Verdampfer durch die Tatigkeit des 
Gebiases. Folglich tauscht die AuBenluftw^rme mit dem Kahlmittel 
in dem ersten Warmetauscher 71 aus, das heiBt das KUhlmittel in 
dem ersten Warmetauscher 71 wird durch Absorbieren von WSrme daran 
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von der AuBenluft verdampft. Als Resultat wird die AuBenluft ge- 
kuhlt und in den Fahrgastraum 20 geblasen^ wodurch der Fahrgast- 
raum 20 gekiihlt wird. Dann flieBt die Luft in den Fahrgastraum 20 
kontinuierlich zu dem GehSuse 84 der zweiten Leitungsanordnung 80 
iiber die Leitung 87, und dann wird Warme mit dem Kiihlmittel in dem 
zweiten Wannetauscher 81 als Kondensator getauscht, daB heiBt das 
Kuhlmittel in dem zweiten Waraetauscher 81 wird durch 
warmestrahlung davon an die Fahrgastraumluf t in dem Gehause 84 
kondensiert. SchlieBlich flieBt die erwSrmte ausgetauschte Luft 
kontinuierlich nach auflerhalb des Automobiles. 

Wenn andererseits verlangt wird, daB der Fahrgastraum 20 erwarmt 
wird, wird der warmepumpenkreislauf fiir das Heizsystem zum 
geeigneten Verbinden eines jeden Elementes des Kreislaufes unter 
Benutzung des Vierwegeventiles 102 benutzt. Die Luftklappen 73, 82 
werden noch in ihrer Position wie oben beschrieben gehalten. 
Folglich wird die AuBenluft kontinuierlich in die Leitung 72 durch 
die erste AuBenlufteinlaBof f nung 74 eingefiihrt, und sie geht durch 
den ersten WSrmetauscher 71 als ein Kondensator durch den Betrieb 
des Geblases. Folglich tauscht die AuBenluf twarme mit dem 
Kahlmittel in dem ersten Warmeaustauscher 71, das heiBt das 
KOhlmittel in dem ersten Warmetauscher 71 wird durch Strahlungs- 
warme davon an die AuBenluft in der Leitung 72 kondensiert. Als 
Resultat wird die AuBenluft erwarmt und in den Fahrgastraum 20 
geblasen, wodurch der Fahrgastraum 20 erwarmt wird. Dann flieBt 
die Luft in den Fahrgastraum 20 kontinuierlich zu dem Gehause 84 
der zweiten Leitungsanordnung 80 uber die Leitung 87 und tauscht 
Warme rait dem Kuhlmittel in dem zweiten Warmetauscher 81 als 
Verdampfer aus, das heiBt das Kilhlmittel im zweiten Warmetauscher 
81 wird durch Absorbieren von warme daran aus der Fahrgastraim- 
luft verdampft. SchlieBlich flieBt die Luft, die die WSrme ausge- 
tauscht hat, kontinuierlich nach auBerhalb des Automobiles. 

Folglich kann bei der vorliegenden Erfindung der zweite Warme- 
tauscher ein effektives Warmetauschen aufgrund des Kuhlmittels in 
dem zweiten Warmetauscher auf rechterhalten, das Warme mit der 
Fahrgastraumluf t tauscht, die relativ kfilter (in der Klimaanlagen- 
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stufe) Oder heiBer (in der Warmestufe) als die AuBenluft ist. Wenn 
selbst: daher das Klimaanlagen- und Heizsystem in dem AuBenluf tein- 
laBmodus tatig ist, arbeitet das Klimaanlagen- und Heizsystem 
effektiv, wodurch das Klimaanlagen- und Heizsystem in dem AuBen- 
luf teinlaBmodus flir lange Zeit benutzt werden kann. AuBerdem kann 
ein effektiver Wdrmetausch des zweiten WSrmetauschers durch den 
einfachen Mechanismus auf rechterhalten, der die Luft zu dem 
zweiten Warmetauscher fiihrt. 

Weiterhin wird bei dieser Ausf iihrungsf orm eine Position der 
Luftklappe 8d2 der zweiten Leitungsanordnung 80 so geS^ndert, daB 
sie nur zwei Positionen aufweist , . wobei eine von denen die zweite 
FahrgastraumlufteinlaB5f f nung 85 schlleBt, wShrend die andere die 
zweite AuBenluf teinlaBof f nung 86 schlieBt. Die Luftklappe kann je- 
doch ihre Position kontinuierlich verandern, das heiBt die 
Luftklappe kann ihre Position vom SchlieBen der zweiten AuSen- 
luf teinlaBof f nung zum SchlieBen der zweiten Fahrgastraumluf t- 
einlaBdffnung andem. 

Weiterhin kann die vorliegende Erfindung filr ein elektrisches 
Automobil als auch fiir ein Automobil mil: einem Verbrennungsmotor 
benutzt werden. 

Diese Erfindung ist im einzelnen im Zusammenhang mit bevorzugten 
Ausf iihrungsf ormen beschrieben, Diese Ausf iihrungsf orm dient jedoch 
nur als Beispiel und die Erfindung ist nicht darauf beschrankt. Es 
wird von dem Fachmann verstanden, daB andere Variationen und Modi- 
fikationen leicht innerhalb des Bereiches der Erfindung gemacht 
werden konnen, wie sie durch die Ansprdche definiert ist. 
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ANSPRUCHE 

1. Kraftfahrzeugklimaanlage zum Steuern der Temperatur eines 
Kraftfahrzeugfahrgastraumes, wobel die Klimaanlage in einem Ktihl- 
und einem Heiziaodus betrieben werden kann, mit einem Warmepiuapen- 
kreislauf mit einem ersten und einem zweiten Warmetauscher , 
gekennzeichnet durch 

eine erste Leitungsvorrichtung (72) zum FQhren von Luf t von dem 
ersten Warmetauscher (71) zu dem Fahrgastraum w^hrend des KQhl- 
modus und zum FCihren von Luf t von dem ersten Wdrmetauscher ( 71 ) zu 
dem Fahrgastraiom wShrend des Heizmodus und 

eine zweite Leitungsvorrichtung (80) zum FQhren von Luft von dem 
Fahrgastraum zu dem zweiten Warmetauscher (81). 

2. Kraftfahrzeugklimaanlagen- und Heizsystem nach Anspruch 1^ bei 
dem 

die zweite Leitungsvorrichtung (80) einen AufienlufteinlaBweg (88), 
der AuBenluft zu dem zweiten Warmetauscher (81) fuhrt, und einen 
Fahrgastraumluftleitweg (87), der Fahrgastraumluf t zu dem zweiten 
Warmetauscher (81) fuhrt, aufweist und 

das Kraftfahrzeugklimaanlagen- und Heizsystem eine Vorrichtung 
(82) zum selektiven Offnen und SchlieBen des AuBenlufteinlaBweges 
(88) und des Fahrgastraumluf tleitweges (87) aufweist, 

3. Kraftfahrzeugklimaanlagen- und Heizsystem nach Anspruch 1 oder 
2, bei dem der erste Warmetauscher in dem Fahrgastraum vorgesehen 

ist. 
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4. Kraf tf ahrzeugklimaanlagen- und Heizsystem nach einem der 
Anspruche 1 bis 3 , bei der zweite Warmetauscher auBerhalb des 
Fahrgastraumes vorgesehen ist. 

5. Kraftf ahrzeugklimaanlage- und Heizsystem nach einem der 
Ansprtiche 1 bis 3, bei dexa der zweite Warmetauscher in einem 
Kofferraum eines Automobiles vorgesehen ist. 

6. Kraf tf ahrzeugklimaanlagen- und Heizsystem nach einem der 
Anspruche 2 bis 5, bei dero der AuBenluf teinlaBweg (88) und der 
Fahrgastraumluftleitweg (87) durch eine Luftklappe (82) selektiv 
geoffnet und geschlossen werden. 

7. Verfahren zum Vorsehen von durch eine Klimaanlage behandelter 
Luft fur ein Kraf tf ahrzeugf ahrzeugraum unter Benutzung eines 
Warmepumpenkreislauf es mit einem ersten (71) und zweiten (81) 
warmetauscher, mit den Schritten: 

Ftthren der behandelten Luft von dem ersten Warmetauscher (71) zu 
dem Fahrgastraum und 

Leiten von Luft von dem Fahrzeugraum zu dem zweiten Warmetauscher 
(81). 
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